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El espacio peatonal es sinónimo de ciudad, de vida urbana. No se es peatón 
en el campo, ni en una vivienda, ni en un centro comercial. Se es peatón en 
la calle. El mismo término peatonal implica tres cuestiones de gran impor-
tancia,1 la primera: el movimiento, el “ir” o “venir”, denotan que un espacio 
peatonal no es una estancia, aunque esta puede formar parte de él. La segun-
da: el movimiento a pie, en contraposición a la existencia de otros medios 
de desplazamiento; y la tercera: el uso del espacio público exterior, de la vía 
pública, de la calle. 
El peatón y la necesidad de un espacio seguro por el cual desplazarse han 
llevado a desarrollar diferentes formas de imaginar la calle y construirla. De 
manera general y principalmente en la concepción de la ciudad moderna, se 
le ha otorgado un lugar exclusivo y excluyente. La planificación de las nuevas 
áreas urbanas exige aceras para el uso peatonal, confiriendo un mínimo de 
dimensión. Esto quiere decir que, la ciudad entera está llena de la infraes-
tructura que soporta el movimiento y el acceso peatonal, aunque ello no 
garantice su uso, su frecuencia o una experiencia satisfactoria.
Los espacios peatonales, por defecto, creados para garantizar la circulación de 
personas en la ciudad, se modelan formalmente gracias a las fachadas de edi-
ficios y viviendas, plazas, parques y áreas libres que se colocan a sus costados. 
Las tipologías son diversas: aceras que rodean las manzanas que conforman la 
ciudad; áreas o calles peatonalizadas, que aparecen en las zonas residenciales, 
en los centros urbanos o simplemente en lugares de oportunidad, pasajes, pa-
seos, etc.; todas ellas, o la mayoría, compartidas con el vehículo o supeditadas 
a su funcionamiento. Los espacios de prioridad peatonal en la planificación 
actual, además de no ser exclusivos o estar conectados entre sí, se desdibujan 
a medida que superan las áreas centrales y se acercan a la periferia. 
Conectar los espacios peatonales en una red exclusiva implica dar continui-
dad no solo al espacio de circulación, sino sobre todo al recorrido y a la 
experiencia de quien se mueve por ellos. En este sentido, la red peatonal, efi-
1 Según el DRAE (1927) el término peatón (del francés piéton, que a su vez proviene del latín pedes: soldado) –en 
inglés pedestrian (del latín pedestris)- se utilizaba para denominar a quien “camina a pie o al valijero o correo de 
a pie encargado de la conducción de la correspondencia entre pueblos cercanos”. No es sino hasta finales del s. 
XX cuando se emplea la palabra peatón para denominar a quien “va a pie por la vía pública” y se incluye también 
el término “peatonal”.
En el tiempo, los espacios peatonales han sido concebidos de distintas maneras: 
como colonizadores del espacio urbano, como espacios definidos –mas no prefe-
rentes–  en una sección de calle diversificada, como espacios segregados de la vida 
urbana, y recientemente, como elementos indispensables para garantizar la vita-
lidad de un sector, barrio o población. En la mayoría de estos procesos, el peatón 
se ha ido adaptando a los espacios resultantes de las diferentes intervenciones que 
centran su atención en el vehículo.
Actualmente en las ciudades, se multiplican los espacios de prioridad peatonal 
como una forma de reivindicar al individuo en la estructura urbana. Sin em-
bargo, en un sistema de movilidad tan desigual, es inevitable plantearse espacios 
peatonales exclusivos, continuos y conectados, organizados en red, para devolver 
al peatón aquello que la planificación y el vehículo le han arrebatado.
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PEDESTRIAN SCENERIES. From the shared space to the exclusive 
network
Over time, pedestrian spaces have been conceived to perform diverse roles such 
as settlers of an urban space, as defined –but not preferred– spaces in a diversi-
fied street section, as segregated spaces of urban life, and recently, as elements 
that ensure the liveliness in an area, neighborhood or city. In the majority of the 
mentioned roles, the pedestrian is the one who has been adapting to the resulting 
spaces, the ones that have come from interventions that centralize the vehicle.
Currently, spaces that prioritize the pedestrian have been multiplied in the 
cities with the aim of bringing people to the urban structure. However, in a 
very imbalanced mobility system, it is absolutely necessary to plan exclusive and 
continuous pedestrian areas, in a connected organized network, as a mean for 
giving back to the pedestrian what the vehicle has taken away.
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Del espacio compartido a la red exclusiva
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cientemente conectada y continua, contiene cualidades que dan significado 
e identidad a la ciudad.
Las ciudades han recorrido un largo camino transformándose para adaptarse 
a las diferentes cuestiones de la movilidad. Este proceso, aún inacabado, se 
intenta sintetizar en las líneas siguientes, realizando un particular énfasis en 
el papel desempeñado por el peatón.
Un regreso al origen
La ciudad misma tiene su origen en el acto de caminar. Se fundaban ciudades 
a lo largo de senderos importantes, trazados por los nómadas para atravesar 
el territorio andando, o en el cruce de varios de ellos. Estos tramos de cami-
nos, tuvieran la forma que sea, se incorporaron al tejido a partir del cual se 
desarrolló la ciudad. 
Los primeros asentamientos se modelaron a escala del habitante, de ahí pro-
vienen: la forma y el tamaño del sitio, ninguno que sobrepase una distancia 
que un peatón pueda recorrer a pie para realizar todo tipo de actividades; y 
las calles, que permiten el movimiento de personas y mercancías o facilitan el 
acceso a las viviendas y demás edificaciones. La ciudad de la antigüedad, con-
cebida por y para el peatón, garantizaba la continuidad y efectiva conexión 
entre viviendas, plazas, huertos, establos, etc., tal como se caracteriza en sus 
múltiples grabados y representaciones.
En las áreas antiguas de las ciudades, aún hoy, se pueden encontrar caracte-
rísticas propias de aquel tiempo peatonal. El espacio público está formado, 
principalmente, por calles irregulares y estrechas que rodean a las edificacio-
nes y las conectan, que se ensanchan en determinados puntos de la trama 
configurando pequeñas plazas en las que se unen los recorridos. 
El proceso natural de crecimiento, junto con las innovaciones tecnológicas y 
urbanísticas, han hecho que en las calles del corazón de las ciudades coexis-
tieran el peatón con un gran número de modos de transporte. El sistema de 
movilidades constituye el núcleo de las dinámicas urbanas que han transfor-
mado y continúan transformando a la ciudad (Ascher, 2001). En el pasa-
do, el peatón compartía la calle, principalmente, con vehículos de tracción 
animal (carrozas, cuadrigas, carretas, etc.), sin embargo, en determinado 
momento, los vehículos modernos se impusieron al peatón en un sistema 
viario no pensado para su circulación y mucho menos para la intrusión 
masiva de estos. 
Aunque las viviendas se modernicen, se reemplacen o sustituyan, el trazado 
viario es un elemento que permanece y sus dimensiones o forma no varían, 
a menos que se realicen grandes operaciones de reforma. La irrupción del 
vehículo en áreas en donde su uso no estaba previsto o ciertamente, era 
limitado, llevó a la necesidad de renovar los centros urbanos incorporan-
do espacios de diferentes magnitudes, que faciliten la circulación vehicular, 
abriendo largas calles, amplias y rectas, que si bien significaron la apertura 
de la ciudad antigua a la nueva ciudad, también han acarreado altos costos 
sociales y el deterioro de la misma vivienda. En el bando contrario, des-
empeñando un papel menos importante, queda el peatón, que debido a la 
enorme flexibilidad de sus movimientos, a los mínimos requerimientos de 
espacio que necesita para desplazarse y a su capacidad para adaptarse a cual-
quier situación urbana, ha perdido la prioridad en la planificación, frente a 
los demás medios de transporte.
No resulta extraño que después de un siglo concedido al vehículo, los cen-
tros urbanos pretendan regresar a su condición original, restringiendo el uso 
vehicular y peatonalizando parcial o totalmente las calles. Pese a las suce-
sivas transformaciones que se han realizado en las áreas centrales, estas no 
cumplen las necesidades espaciales requeridas para la circulación fluida de 
vehículos. Las dimensiones de la mayoría de calles y la diversidad de activi-
dades, monumentos y edificios importantes que en ellas se implantan, hacen 
incompatibles la circulación simultánea de personas y vehículos. 
La localización de los espacios comerciales, de intercambio o administrativos, 
junto con la ubicación de servicios como restaurantes, bares, hoteles, etc., 
así como de la vivienda en general, hacen que ciertas calles ostenten una 
notable jerarquía de uso en relación a otras. Este hecho, las convierte ya sea 
en la espina dorsal de la estructura de los poblados –y por ello en los lugares 
de más relevancia y trascendencia–; o en menor escala, en los ejes alrededor 
Figura 1. Bedolina. Val Calmónica, 10 000 AC. Grabado rupestre en el que se observa la dinámica del sistema de recorridos 
cotidianos de un poblado
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de los cuales se desarrollan los diferentes barrios o sectores de la ciudad. La 
rotundidad de los beneficios de los espacios peatonales en contraposición a 
los vehiculares, ha llevado a la peatonalización de estas calles, permitiendo 
al individuo interactuar libremente y de manera directa con la ciudad. Al 
caminar por ella, detenerse o continuar la marcha, la llenan de significado 
y vitalidad. 
Las calles para el tráfico rodado
•	 Espacios eficientes para nuevos modos de transporte
Desde que se empieza a intervenir sobre las ciudades, se lo ha hecho aten-
diendo principalmente, a la necesidad de ordenar un espacio en el que se 
desarrollen adecuadamente actividades y funciones. Durante el siglo XIX, 
bajo principios de racionalidad y eficiencia se llevaron a cabo importan-
tes reestructuraciones en las tramas de grandes ciudades para dar respues-
ta a necesidades de higienización y a la implementación de sistemas de 
transporte que requerían de una infraestructura propia. En el espacio de 
la calle, la distinción entre acera y calzada no era relevante, al punto que, 
hasta  el año 1825 no se introdujo en las ciudades europeas la acera (Sert, 
1942:164).
La proyectación de las grandes reformas y de los futuros crecimientos de las 
ciudades incluye ya este hecho en la planificación. El espacio peatonal empie-
za a ser una necesidad que se debía atender. En París, de la mano de Hauss-
mann, se implementan bulevares (en el exterior de las manzanas) y pasajes 
(en el interior, atravesándolas) que permitieron a la ciudad no solo mejorar 
su funcionamiento, organizar, jerarquizar e higienizar, sino también, otorgar 
al andante un espacio que le permita tener una experiencia propia. Lo señala 
así R. Solnit (2001:295): “antes de Haussmann apenas había aceras anchas y 
las estrechas no brindaban mucha protección de los vehículos”, mientras que, 
los nuevos espacios permitían al peatón desplazarse cómodamente, además 
de vagar y recrearse. Los pasajes, aunque eran elementos urbanos cubiertos e 
independientes de la calle, completaron un sistema complejo de circulaciones 
peatonales que cruzaban la ciudad. 
Esta preocupación por otorgar un espacio de circulación exclusiva al pea-
tón, con las restricciones necesarias para garantizar su seguridad en un pla-
no en el que coexistían otros medios de transporte, estuvo también presen-
te en la planificación de los ensanches de algunas ciudades. Por ejemplo, 
en Barcelona, el proyecto de Cerdà2 propone una sección en la cual, el 
plano de la calle se divide en varios canales con el fin de atender a todos 
los medios de transporte (coches, carretas, tranvía, etc.) y a todos los tipos 
de circulación (peatonal, peato¬nal con carga, vehicular, etc.), cada uno 
ocupando un espacio delimitado y autónomo. El peatón ocuparía en la 
planificación de finales del siglo XIX y principios del Siglo XX aproxima-
damente el 50% de la sección de la vía.
2 Anteproyecto de Ensanche (1855) y Proyecto de Reforma y Ensanche (1859).
Figura 2. Strøget, Copenhague. Peatonalizada en 1962, cruza el centro de la ciudad de este a oeste y constituye su eje comercial 
más importante. Fuente: MFLV 
Figura 3. ‘Boulevard Montmartre, matinée de printemps’. Camille Pissarro, 1897. Imagen en la que se diferencia con claridad el 
nuevo orden de la calle: calzada central con aceras laterales protegidas de los vehículos a través del arbolado
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La propuesta de “Calle Futura” ideada por Henard para París (1910), llegó 
asociada a la industrialización y comercialización del transporte, por lo que 
la calle adquirió un nuevo orden, más excluyente, reduciendo los requeri-
mientos de la vía a peatones y vehículos, cualquier otro tipo de circulación 
se desarrollaría bajo el plano de la calle. Esto desembocó en un reajuste del 
espacio peatonal. Debido a la progresiva irrupción del automóvil en las ciu-
dades y el considerarlo como un símbolo del progreso de las mismas –más 
coches, más progreso–, el peatón pasó a ocupar tan solo un tercio de la calle; 
mientras que los vehículos por su misma envergadura, disfrutaban de un 
espacio perceptiblemente más grande para funcionar mejor.
•	 Espacios racionales en detrimento del peatón 
Verdaderamente, el automóvil revolucionó por completo la urbanística de 
la primera mitad del siglo XX. En tan solo veinte años,3 el vehículo privado 
desbordó la capacidad de las calles urbanas tradicionales para contener y con-
ducir el movimiento. En consecuencia, debían planificarse y construirse otras 
vías, que ocupen nuevos espacios y agrupen nuevas tipologías. 
Aunque hasta entonces las ciudades se plantearon la necesidad de in-
cluir al peatón en el ambiente urbano, en la construcción de la ciudad 
3 Por ejemplo en Estados Unidos, entre 1910 y 1930, se pasó de 468 500 a 26 545 281 vehículos y su número 
seguía en aumento.
moderna, esta situación cambiaría por completo. Con la zonificación y 
separación de funciones –basadas en el vehículo privado como modo 
principal de desplazamiento–, se separó también al peatón de la activi-
dad urbana, reduciendo al mínimo la experiencia de andar y la voluntad 
de hacerlo. 
La vía peatonal4 ya no posee la vitalidad que tiene una calle en la que se mez-
clan usos y usuarios en todos los niveles, funciones, plazas, vivienda, ocio y 
trabajo. Las enormes distancias a las que se colocaban las intersecciones de 
las vías para que el vehículo pudiese alcanzar mayor velocidad, encontrando 
menos interrupciones, incrementaron también la longitud del recorrido que 
debía realizar un individuo para complementar sus actividades. Era preferi-
ble ser conductor o pasajero que peatón.
4 “En este proyecto de ordenación de la red de calles, es necesario hacer una previsión para los peatones, dotándo-
los de vías específicas, proyectadas para su defensa y conveniencia y por tanto separándolas claramente de los 
trazados dedicados exclusivamente a las vías de circulación de los vehículos”. Carta de planificación de la ciudad. 
4to Congreso del CIAM. Atenas, 1933 (Sert, 1942:190).
Figura 5. Le Corbusier:  Proyecto de una Villa contemporánea de tres millones de habitantes. Sans lieu, 1922;  Proyecto de la 
Vía Peatonal (V7), Chandigarh, 1951.  Fuente: Fondation Le Corbusier
Figura 4. Secciones de vías planteadas por: Cerdà, Barcelona (1855-1859) y Henard, París (1910).  Fuente: Magrinyà & Marzá, 
2009, Henard, 1902
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En el sistema de vías propuesto por Le Corbusier para Chandigarh, la V7 
funciona de manera independiente, tanto de las edificaciones como del sis-
tema en general; el peatón tendría a su alcance amplios paseos arbolados 
y recreativos, sin conexiones transversales y alejados de las actividades que 
generan urbanidad.
•	 Reconsideración del espacio peatonal en el proyecto urbano
Los recorridos peatonales que en el movimiento moderno se realizaron, prin-
cipalmente, en el trayecto comprendido entre la vivienda y el vehículo o 
entre éste y el lugar de trabajo, debían ampliarse. Los peatones dan valor a un 
espacio urbano y por ello, resulta cuestionable que sean expulsados o margi-
nados de él, al ser considerados un problema que hay que resolver y controlar 
para atender a la creciente utilización del vehículo privado, al cual se orientan 
todos los esfuerzos de planificación de la movilidad.
A modo de reacción, una serie de estudios y propuestas reivindicaban el valor 
de las calles tradicionales en las que el peatón es el protagonista, que com-
prendían e integraban los patrones urbanos existentes y las rutinas cotidianas, 
y que a la vez, reconocían las partes más significativas del entorno urbano 
asociadas al desplazamiento peatonal. 
El Team X introdujo al debate la importancia de la calle de barrio y de los 
espacios peatonales integrados para generar vida urbana. Pero se trataba de 
un espacio limitado, que no superaba los bordes propios del barrio y que, casi 
inevitablemente, estaba supeditado al óptimo funcionamiento de las calles 
que soportaban el tráfico vehicular. Las calles de barrio peatonales integradas, 
en contraposición a la despersonalización de los espacios peatonales moder-
nos, son lugares aun limitados que intentan traer de vuelta al peatón, a la 
mezcla y la vitalidad. 
Planes como el de Alexanderpolder (Bakema y Opbouw, 1956) o el de 
Haupstadt Berlín (A. & P. Smithson y Sigmond, 1958), entre otros, separan 
las circulaciones de vehículos y peatones. Cada tipo de circulación tendría 
formas y características propias, en algunos casos, distribuidas en soluciones 
multinivel. Los espacios peatonales sin embargo, sin desvirtuar la raciona-
lidad moderna, estarían asociados al comercio, a los servicios, al entreteni-
miento, etc. y serían, según A. y P. Smithson (1970:149), plataformas de for-
ma “libre e irregular, que proveen rutas y espacios para los patrones aleatorios 
del movimiento peatonal”.
La irrupción del peatón en la ciudad
•	 Prácticas individuales del recorrido peatonal
Cada forma de interpretar o re-hacer la calle estuvo siempre acompañada 
de un usuario del espacio ideado. A finales del s. XIX y principios del s. 
XX, cuando se empezaron a construir bulevares y pasajes, el peatón –deno-
minado flâneur– desarrolla una forma de recorrerlos. El flâner, un tipo de 
movimiento que contempla el paseo y la observación como finalidades del 
recorrido, permite al caminante desplazarse por una atmósfera creada para su 
entretenimiento, para ver y ser visto. El espacio peatonal es el vínculo entre el 
individuo y las fachadas de los edificios, que sirven de escaparates de la vida 
moderna; siendo la circulación lenta, pausada y sofisticada, parte importante 
del espectáculo urbano. 
Más adelante, la imagen de deslocalización proyectada para el peatón moderno 
y su disociación de las actividades propias de la ciudad, impulsaron la práctica 
de diferentes tipos de recorridos en las áreas urbanas existentes. Uno de ellos, la 
deriva urbana, se despliega como “un método de indagación que tendría como 
campo de acción la vida, y por lo tanto, la ciudad real” (Careri, 2002:74). 
A través de ella, el peatón ligaba las áreas reconocibles del tejido urbano con 
múltiples posibilidades de desplazamiento, en un barrio, centro o periferia, 
obviando todo aquello que era monótono o irrelevante. La idea era experimen-
tar profundamente la ciudad de la única forma en la que es posible: andando. 
La ciudad se transforma entonces, en un escenario diferente, en el que 
poca importancia tienen los patrones de movilidad preponderantes e im-
Figura 6. Haupstadt Berlín, 1958:  Sistemas de movimiento;  Esquemas de circulación peatonal y peatonal sobre vehicular. 
Fuente: SMitHSon & SMitHSon (1970), Elaboración propia
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puestos por la planificación; en su defecto y contrario a la homogeneidad 
propuesta por los modernos, las diversas situaciones o elementos encon-
trados en el espacio atravesado marcaban la circulación y modificaban el 
recorrido.5 
5 Los Situacionistas registraban las derivas en mapas “psicogeográficos”, es decir un registro de los efectos que el 
ambiente geográfico ejerce sobre el comportamiento del individuo.
•	 Espacios peatonales contemporáneos
La ciudad, sometida a constantes transformaciones para adaptarse a los re-
querimientos de la vida contemporánea, reclama los espacios peatonales 
como derecho fundamental de los habitantes e incentiva su uso como medio 
para frenar y controlar la utilización del vehículo privado. Esto conduce a 
una reinvención del conjunto o de sus partes, dotarlas de valor, sea para con-
tinuar creciendo, para funcionar mejor o para despertar el interés de quienes 
viven en ellas. 
En esta lucha contra el automóvil se incentiva el uso de otros modos de 
desplazamiento, otorgándoles un lugar propio para garantizar eficiencia y 
seguridad. Se eliminan zonas de estacionamiento, se estrecha la calzada, se 
implementan ciclovías y se ensanchan aceras. Pero también, la misma sección 
de la acera se subdivide, una vez más, en franjas de mobiliario y arbolado, 
de estacionamiento de bicicletas, de motos, etc. El peatón no ha ganado más 
lugar en las nuevas intervenciones que hacen énfasis en los espacios compar-
tidos.
Las actuaciones que liberan las calles del entramado urbano para uso exclu-
sivo del peatón, no solo han tenido gran éxito, tanto en las áreas antiguas 
como en las modernas, sino que además, se han llenado de actividades, de 
personas, de calidad urbana. Según J. Gehl (1987) cuando se crean espacios 
peatonales, la gente se mueve por la ciudad y cuando las calles dan priori-
dad al tráfico rodado, la ciudad se llena de vehículos. Aun así, en el sistema 
de movilidad actual, los espacios peatonales no pueden estar desconectados 
de los modos de transporte colectivos, que complementan y aseguran la 
accesibilidad y el uso. 
La ciudad que se despliega a la velocidad de un peatón muestra al detalle 
toda su estructura, por lo cual, las sensaciones se intensifican. Desplazarse 
a pie implica recorrer menores distancias, pero a la vez, familiarizarse con la 
materialidad del espacio que lo envuelve, con la arquitectura, las texturas, las 
diferencias físicas, la disposición de los elementos, el orden impuesto entre 
ellos, etc. El ir de un punto a otro, resulta en sí mismo no sólo un acto de 
traspasar el espacio, sino también, un sistema complejo en el que a través del 
movimiento se superan los bordes internos de la ciudad, al que recurren la 
experiencia, la memoria, la interpretación y otros elementos sensoriales, que 
inducen a la creación de una versión propia del espacio y, por lo tanto, a 
construir recorridos e itinerarios propios.
Los espacios peatonales se implementan en la trama urbana de diversas for-
mas. Se modelan en los barrios o en pequeños fragmentos de ciudad, atrave-
sándolos o rodeándolos, organizándose en torno a las actividades cotidianas 
y necesarias: trabajar, la compra diaria, ir a la escuela, etc. Pero también, 
Figura 7. Personajes del Flâner, París;  Passage Choiseul, 1829;  La place de l’Europe, temps de pluie. Gustave Caillebotte, 
1877;  The Naked City, 1957. Fuente: Google imágenes, Sadler (1998)
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pueden unir varios barrios o fragmentos otorgándole una mayor dimensión, 
articulan equipamientos, áreas comerciales, plazas, parques, monumentos, 
etc. En este sentido, las calles peatonales, funcionan cuando articulan es-
pacios abiertos de calidad, cuando existe la densidad suficiente y cuando se 
incorporan usos comerciales. 
•	 Proyección del entorno en el recorrido peatonal
El peatón en las calles es el protagonista de la vida urbana, mientras que 
desde el interior de un vehículo, al no entrar en contacto con el medio 
edificado y con otras personas, solamente se es espectador. Los espacios 
peatonales son lugares que poseen las condiciones físicas y ambientales ne-
cesarias para caminar por ellos, ofreciendo además, seguridad, posibilida-
des de intercambio, continuidad, etc. 
La peatonalización de ciertas calles, además de garantizar estas condiciones 
y cualidades, convierte al espacio peatonal en sinónimo de calidad y vitali-
dad, siendo los más reconocibles de la estructura urbana.
En Estocolmo, el eje peatonal formado por las calles Drottninggatan - Väs-
terlanggatan, une varias áreas urbanas, de tipología y origen distintos, y a 
la vez, es el eje principal de la ciudad. Los beneficios que genera al entorno 
en el que se implanta han llevado a concebir nuevos espacios peatonales 
organizados en torno a él, que refuerzan su importancia. En los 2 km de 
recorrido, lo acompañan un sinnúmero de actividades abiertas a la calle, 
públicas y privadas, comerciales y de servicios, equipamientos, espacios li-
bres y plazas, etc. que lo hacen un espacio significativo para el peatón. Las 
secciones cortas pero diversas, las calles sinuosas o rectas, y también, los 
distintos tejidos que recorre, componen un espacio heterogéneo en el que 
las distancias recorridas son casi imperceptibles.6
El desplazamiento peatonal en estos espacios está ligado a los modos de trans-
porte masivo y se alimenta de ellos para funcionar mejor. Las estaciones de 
metro que lo cruzan en unos pocos puntos y las paradas de autobuses que 
discurren paralelas al él, lo hacen más accesible al multiplicar los puntos de 
entrada y salida, sin interrumpir su continuidad y sin afectar al peatón mien-
tras lo recorre. 
En contraposición, la continuidad de las calles en la ciudad y la presencia 
de elementos que dividan los grandes trayectos en espacios más pequeños, 
y por ende, más interesantes para movimiento peatonal, no siempre garan-
tizan la continuidad en el recorrido.
6  “Se considera que la mayoría de la población está dispuesta a caminar una distancia de 500 metros. Hay que tener 
en cuenta, a su vez, que la idea de una distancia aceptable también tiene que ver con la calidad del recorrido. Si el 
pavimento está en buenas condiciones y se considera que el paseo será interesante, caminar una distancia mayor 
es algo tolerable” (geHl, 2010:121).
Figura 8. Eje peatonal formado por las calles Drottninggatan - Västerlanggatan, Estocolmo: Plano de accesibilidad, Imágenes 
del recorrido.  Elaboración propia
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En Barcelona, un conjunto de calles (Calle Mayor de Sarriá - Numancia - 
Av. Tarragona) que unen diferentes sectores por contigüidad, recorren un 
tramo longitudinal de aproximadamente 2 km en el tejido urbano menos 
próximo al área central. En ellas se distinguen algunas características que 
impiden al peatón realizar un recorrido continuo, aunque el espacio sí lo 
sea. Así por ejemplo, el caminante interrumpe la marcha en aquellos tra-
mos en los que la sección de la calle no está bien definida o está menos 
controlada, cuando las fachadas que delimitan el espacio se alejan entre sí, 
cuando se ubican a sus costados equipamientos de uso limitado, cuando las 
áreas verdes están indefinidas, pero sobre todo cuando el espacio peatonal 
no es prioritario en el sistema de circulación. La presencia de elementos no-
dales que dividen los largos trayectos en segmentos más cortos no siempre 
son elementos de conexión o no propician la continuidad del movimiento 
peatonal. 
Sin embargo, en aquellas áreas en las que la sección es controlada, las dis-
tancias son cortas, las fachadas son próximas, los equipamientos tienen 
horarios más largos de funcionamiento y la prioridad de la circulación la 
tiene el peatón, el recorrido peatonal es más frecuente.
Estos dos casos, brevemente expuestos, permiten reconocer las diferen-
cias en la composición de los espacios peatonales en la ciudad contempo-
ránea. Evidenciando que fuera de las áreas centrales el recorrido peatonal 
es más limitado debido a la ausencia de espacios de circulación exclusiva 
para el peatón, que se reducen, predominantemente, a aceras en una sec-
ción de calle compartida; debido a la presencia de grandes infraestruc-
turas viarias que tienen al vehículo como centro de su funcionamiento; 
y también, por la escasa definición de los espacios que dan forma a las 
zonas peatonales. 
•	 La lógica del recorrido peatonal sobre la racionalidad de los espacios 
peatonales
Entre los espacios peatonales centrales y periféricos existe un desequilibrio 
que se manifiesta en la apropiación y el uso que el peatón realiza en ellos. 
Los espacios peatonales se multiplican y extienden en las áreas urbanas 
centrales, reforzados por las actividades económicas, comerciales, etc. que 
les dan soporte; mientras que en las zonas más alejadas de los centros ur-
banos, el desplazamiento peatonal se reduce a únicamente las calles más 
importantes del barrio, en donde se encuentran actividades y servicios de 
proximidad. De este modo, como sucede en Estocolmo, las áreas centrales 
pueden reconocerse a través de los espacios y del movimiento peatonal, 
no así la periferia, que solo puede ser entendida a través de la lógica de la 
circulación vehicular.
Figura 9. Calle Mayor de Sarrià – Numancia – Av. Tarragona, Barcelona: Composición del recorrido –áreas libres y equipamien-
tos–; Elementos nodales y puntos de referencia.  Elaboración propia
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Esta diferenciación se puede apreciar en los mapas que registran los diferen-
tes tipos de movimiento,7 los cuales permiten verificar que el desplazamien-
to peatonal desarrolla patrones distintos a la racionalidad o a la geometría 
del sistema viario. La ciudad aunque está atravesada en su totalidad por vías 
y espacios para caminar, no está hecha para ser recorrida entera, solo ciertas 
partes poseen las características que la hacen recorrible e identificable. Los 
recorridos se manifiestan según sea la configuración del espacio atravesado, 
de las cualidades y condiciones que hacen que el movimiento ocurra, de 
los puntos que despiertan el interés de quien se desplaza, y también, de la 
diversidad de actividades que acompañan los trayectos.
De un modo errático, el peatón identifica las partes más relevantes del pai-
saje urbano; de ellas abstrae imágenes, las selecciona, registra, las superpone 
y establece nuevas y variadas conexiones. Se elabora así una lectura de la 
ciudad en otra dimensión, en la que se vincula escenas sacadas del mismo 
escenario urbano, que dan lugar a situaciones y prácticas individuales, cuya 
repetición, tanto personal como colectiva, acentúan la consistencia y rele-
vancia de la estructura que las contiene.
7  En la actualidad, a través de los sistemas digitales e informáticos, los caminantes establecen un registro e interpre-
tación del espacio y de la interacción existente entre peatones, materialidad y paisaje atravesado. La relación entre 
personas e información permite crear, transformar o verificar las estructuras que se dibujan en el espacio urbano.
Hacia la red peatonal exclusiva
Planificar nuevos espacios peatonales es, sin duda, uno de los objetivos a 
los que se enfrenta el planeamiento urbano en la actualidad. Se habilitan 
calles y áreas peatonales, calles pacificadas, aceras amplias, etc.; todas ellas 
dando prioridad al peatón en un espacio compartido, en la mayoría de los 
casos, con los vehículos. En los planes de movilidad encontramos toda una 
variedad de tipologías en las que el peatón tiene prioridad. Estos espacios, en 
sí mismos unitarios, no están interconectados, y es precisamente, cuando se 
conectan y conforman redes, que la circulación peatonal adquiere verdadera 
importancia en el sistema de movilidad. 
Es común encontrar zonas peatonales como calles comerciales, pasajes, 
calles para el ocio, restaurantes, etc. cuya desarticulación imposibilita la 
formación de recorridos peatonales. La continuidad del espacio peatonal es 
una de las condiciones indispensables que demanda el peatón para despla-
zarse en la ciudad, pero más allá de espacios continuos, se requieren espa-
cios jerárquicamente conectados, en muchas direcciones, que comprendan 
la lógica del movimiento peatonal materializada en la racionalidad del es-
pacio urbano. 
Figura 10. Mapas de desplazamientos en Estocolmo a partir de geodata:  Cómo se mueve el mundo –peatones y vehículos–; 
Desplazamientos peatonales locales vs Turistas.  Fuente: cities.human.co, FiScHer (2010)
Figura 11. Áreas peatonales de Barcelona. Fuente: ajuntaMent de Barcelona, 2016. Elaboración propia
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Algunas de las características que posee la red viaria en la estructura urbana, 
permiten imaginar la importancia de una red peatonal exclusiva. Así por 
ejemplo, la red viaria se extiende por todo el tejido urbano y se dispone 
jerárquicamente sobre él (autopistas, rondas, avenidas, calles, etc.), tiene 
puntos de interconexión entre jerarquías, conecta centros y periferias, facili-
ta la fluidez y la continuidad en las circulaciones, etc. A pesar de ser espacios 
compartidos con el peatón, la prioridad la tiene el vehículo. En contraposi-
ción a esta, actualmente en las ciudades no existe una verdadera red peatonal 
que considere la vulnerabilidad del peatón frente al automóvil; ya sea por-
que no hay un nivel de jerarquía en el que el peatón tenga prioridad absoluta 
sobre el espacio, porque los espacios peatonales no tienen continuidad ni 
se extienden de forma equitativa por el tejido urbano, porque no existen 
elementos de conexión entre ellos, etc. 
El peatón en la ciudad contemporánea solo puede desplazarse por unos po-
cos espacios que le brindan las condiciones adecuadas para hacerlo. Aun así 
se mueve secuenciando imágenes, nodos, puntos de referencia, etc., elemen-
tos que le ayudan a dar cohesión a la experiencia de caminar en la ciudad. 
Las áreas urbanas, en este sentido, deben plantearse la necesidad de diseñar 
redes peatonales de jerarquía superior a la existente, que el fin no sea única-
mente la circulación y función –“salir de” para “llegar a”–, sino sobre todo, 
el paseo –“pasar por” o “detenerse en”.
El recorrido peatonal se ha convertido en un medio para dar significado a la 
ciudad, siendo el reflejo de los espacios urbanos complejos y heterogéneos. 
Aunque tradicionalmente, los espacios peatonales han estado condicionados 
por el óptimo funcionamiento del tráfico rodado, hoy en día son revaloriza-
dos por toda la vitalidad que aportan a la ciudad, además de ser un medio de 
desplazamiento sostenible y completamente amable con el medio ambiente. 
Devolverle al peatón el derecho que le pertenece en la ciudad, implica toda 
una serie de decisiones y puesta en valor del espacio urbano, que puede tra-
ducirse también, en la creación de una red peatonal exclusiva, que trascienda 
a todos los espacios de circulación.
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